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LA CASA EN QUE NACIÓ JORGE STÉPHENSON 


LOS CONSTRUCTORES DEL 
FERROCARRIL 


F* primer ferrocarril que se explotó 
para el servicio de viajeros, fué 
el de Stóckton y Dárlington, en Ingla- 
terra, el cual se inauguró el 27 de Sep- 
tiembre de 1825. Los progresos de este 
medio de locomoción han sido tan 
rápidos, y tan habituados nos hallamos 
a él, que apenas nos es posible com- 
prender los terrores que inspiraron a 
nuestros padres las primeras locomo- 
toras. Afirmábase que el establecimien- 
to de las vías férreas haría imposible 
los pastos; que el aire emponzoñado por 
los humos de las máquinas mataría las 
aves; que las casas situadas cerca de la 
línea serían envueltas por nubes de 
humo o incendiadas por las chispas 
que desprendieran aquéllas. 

Un diario de la época, escribía: «No 
creemos preciso detenernos a combatir 
los proyectos de estos visionarios que 
pretenden cubrir el país de ferrocarriles 
y reemplazar las diligencias y postas 
por este nuevo sistema de transporte. 
¿Hay algo más ridículo, más absurdo, 
que sostener que una locomotora nos 
llevará con doble velocidad que una 
diligencia? » 

Así se expresaban los órganos de la 
opinión pública en aquel tiempo; y tal 
era el concepto que les merecían las 
aspiraciones de hombres de genio como 
el eminente ingeniero Stéphenson. 

Nació este célebre inventor en 1781, 
en un pueblecito de Inglaterra y fué el 


segundo de sus seis hermanos. Su 
padre, Roberto Stéphenson, fué minero 
y más tarde fogonero; pero, a pesar de 
su laboriosidad, sus ganancias eran tan 
exiguas que no le alcanzaban a cubrir 
las necesidades de su familia, la cual se 
veía precisada a vivir en una modes- 
tísima vivienda, compuesta de una sola 
habitación con honores de cocina, sala y 
dormitorio. 


D* CÓMO TRABAJANDO STÉPHENSON EN UNA 
MINA DE CARBÓN, TUVO LAS PRIMERAS 
IDEAS DE INGENIERÍA 


Fué Stéphenson durante su niñez, 
travieso cual suelen serlo los mucha- 
chos y prefería las correrías por los 
campos a las lecciones en la escuela, 
Ya mayor, su padre le colocó de pas- 
torcillo de vacas, ocupación en que 
ganaba su modesto salario, y más tarde 
tuvo a su cuidado un caballo de la mina 
de carbón en que su padre trabajaba. 

A pesar de sus travesuras, era 
Stéphenson de despierto entendimiento. 
Modelaba con arcilla maquinitas seme- 
jantes a las de las minas y de este modo 
llegó a conocer su mecanismo con tal 
perfección, que mereció se le confiara 
el cuidado de una bomba aspirante que 
servía para extraer el agua. No satis- 
fecho con esto, deseó penetrar en la 
naturaleza y modo de obrar de la 
fuerza motora, y sentíase acosado por 
la comezón de saber por qué el fuego 
del horno convertía el agua en vapor y 


3or 


Hombres y mujeres célebres 


ésta ponía en movimiento el mecanismo. 
No se le ocultaba que la explicación de 
tales hechos la daban los libros, mas no 
sabía leer, y así la lectura le pareció lo 
más admirable, ya que por ella desci- 
fraría los enigmas de aquellas máquinas 
que diariamente tenía a su vista. 
REDECESORES DE STÉPHENSON EN LA 
INVENCIÓN DE LAS MÁQUINAS DE VAPOR 
No fué Stéphenson el verdadero in- 
ventor de la máquina de vapor, pues 
hemos visto como ya existía una en la 
mina donde él trabajaba. . 
Mucho tiempo antes franceses e 
ingleses habían hecho ensayos con 
mayor o menor éxito hasta que, final- 
mente, Tomás Newcómen, herrero in- 
glés, nacido en 1663 y muerto en 1720, 
construyó una máquina de vapor para 
desecar las minas. Aunque imperfecta, 
causó gran admiración por ser la pri- 
mera: más tarde, habiéndose averiado 
una de estas máquinas, fué encargado 
de hacer las necesarias reparaciones en 
ellas un joven llamado Jaime Watt, que 
a la sazón contaba veintisiete años. 
Mientras componía la máquina hubo 
de observar que el escape del vapor en 
la máquina de Newcómen, representaba 
una pérdida importante. Watt, que 
era hombre inteligente y hábil, meditó 
el caso, y en 1769 inventó una máquina 
mucho más sólida y perfecta que la 
primera. En sociedad con Mateo Boul- 
ton construyó varias máquinas, según 
su sistema. lran éstas todas aspirantes, 
pero fijas, faltando en ellas la loco- 
moción. 
12 PRIMERA LOCOMOTORA DEL MUNDO 


Guillermo Murdock fué un estudioso 
minero que halló el modo de obtener 
del carbón un gas combustible, y, lle- 
vandq adelante sus investigaciones, lle- 
gó a fabricar una máquina de vapor 
diminuta que corría sobre rieles. Tenía 
Murdock un amigo, Jticardo Treve- 
thick, que hizo algo más; una locomo- 
tora capaz de marchar por las carreteras. 

Refiérese a este propósito que, cierta 
noche, salieron Trevethick y un amigo 
suyo a dar un paseo en la nueva má- 
quina, y, al llegar a las puertas de la 
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ciudad, el portazguero salióles al en- 
cuentro con objeto de hacerles pagar 
el peaje—derecho impuesto en aquel 
tiempo a todos los que viajaban—mas 
no bien hubo visto la extraña máquina 
lanzando vapor y- chispas, fué tal su 
espanto que la voz se le ahogó en la 
garganta. 

— ¿Cuánto hemos de pagar?—le pre- 
guntó Trevethick. 

Era tal el ¡error del infeliz, que no 
atreviéndose a dar respuesta alguna, 
Trevethick le repitió la pregunta. 

—Na... nada; pasad, pasad, enhora- 
mala, huid, espíritus malignos—excla- 
mó el portazguero abriendo las puertas 
de la ciudad de par en par, convencido 
de que aquel diabólico artefacto era 
guiado por seres maléficos. 

Ésta fué la primera locomotora 
puesta en movimiento. 

GOTÉPHENSON APRENDE A LEER Y A 
Y) ESCRIBIR. TRIBULACIONES DE SU VIDA 

Cuando esto sucedía, contaba Sté- 
phenson diez y ocho años, y no obstante 
un trabajo cotidiano de doce horas, iba | 
por la noche a una modesta escuela | 
en la que aprendió a leer y a escribir. 

No mucho más tarde, para aumentar | 
sus ganancias, sin dejar su oficio de 
fogonero en el que ganaba tres pesos 
oro por semana, se hizo, merced a un 
breve aprendizaje, zapatero y sastre, y 
en 1800, habiendo conseguido amueblar 
una humilde casa, contrajo matrimonio, 
estableciéndose en Willington, cerca de 
Newcastle. Era tal su ingenio, que 
habiendo hecho la casualidad que se des- 
compusiera un reloj, él mismo se vió obli- 
gado a componerlo y lo hizo de manera 
que poco después había recibido el 
nombramiento de relojero de la ciudad. 
Viudo en 1803, Stéphenson recorrió a 
pie Escocia buscando alivio a su dolor; 
pero al saber que su padre había per- 
dido la vista, regresó a Killingsworth. 
Gastó la mayor parte de sus economías 
en pagar las deudas de los que le dieron 
el ser, a los cuales mantuvo en adelante. 


Nes INGENIO DE STÉPHENSON 


Después de doce meses de ensayos 
infructuosos, había sido necesario aban- 


LAS PRIMERAS MÁQUINAS LOCOMOTORAS 
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Máquina que reparó Wattsy que le La primera locomotora, modelo pequeño, construída en Inglaterra 
sirvió de base para otra más perfecta. por Murdock, 
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La primera locomotora de Trevethick, hecha en 1800, La Rocket de Stéphenson que por primera vez viajó 
y que asustó al portazguero de Cornualles. 


Una estación y el segundo tren construído por Stéphenson, 
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donar una máquina destinada a secar 
un pozo. Stéphenson que había anun- 
ciado a sus compañeros, sin ser creído, 
este fracaso, dijo entonces a uno de 
ellos: «Si yo pudiera reparar a mi gusto 
esta bomba, antes de ocho días baja- 
ríais al pozo ». Llegaron estas palabras 
a oídos del director, el cual, sin resul- 
tado favorable, había acudido antes alos 
ingenieros y mecánicos de la comarca, 
y, aunque un tanto desconfiado, no tuvo 
inconveniente en llamar a Stéphenson. 
Empleó éste cuatro días en desmontar 
la máquina, colocar las piezas según 
sus ideas, y modificar lo que le parecía 
defectuoso; al quinto día armó la má- 
quina; y al siguiente, funcionó, permi- 
tiendo continuar la explotación. Satis- 
fecho el director de la habilidad de su 
operario, le nombró ingeniero de la mina 
con un sueldo anual de 500 pesos oro. 

TÉPHENSON EMPLEA EL VAPOR COMO 

MEDIO DE TRACCIÓN SOBRE RIELES 

Omitimos otros ingeniosos trabajos 
de Stéphenson para hablar del invento 
que debía inmortalizarle: el empleo del 
vapor como medio práctico de tracción 
sobre rieles. 

Después de haber estudiado todos los 
procedimientos dados, y entre ellos el 
de Trevethick, declaró que había des- 
cubierto otro mejor. 

Comunicó su proyecto a los propie- 
tarios de la mina en que trabajaba como 
ingeniero; pero sólo uno de ellos se 
dignó escucharle y estimularle. Por el 
momento, Stéphenson sólo pensaba en 
una locomotora útil a las hulleras; pero 
anunció que si se fabricaba, según su 
modelo una máquina de la necesaria 
resistencia, aquélla podría adquirir una 
velocidad incalculable. No era, como 
ya hemos leído, el primero que aplicó el 
vapor a la conducción de carruajes; ya 
Trevethick había construído una má- 
quina curiosa, pero poco útil y que ofre- 
cía graves peligros. Stéphenson com- 
prendió que era preciso idear la vía y la 
máquina. Al efecto hizo rieles y al cabo 
de diez meses, y con ayuda de sus más 
hábiles obreros, había construído una 
locomotora, que colocada sobre rieles, 
arrastró con una velocidad de unos 7 kiló- 


metros por hora, ocho vagones que 
pesaban 30 toneladas. Burlábanse al- 
gunos del resultado obtenido, a los 
cuales Stéphenson respondía: «La má- 
quina marcha, que era cuanto yo 
necesitaba ». 

Posteriormente, habiendo reconoci- 
do los defectos de su obra, la modificó 
notablemente, corrigiendo la disposi- 
ción del tubo de desagiie que hizo llegar 
a la chimenea, logrando con tal inno- 
vación doblar la fuerza de la máquina 
sin consumir más combustible y hacer 
casi imposibles las explosiones. 

Jos ENSAYOS DE STÉPHENSON FIJAN LA 
ATENCIÓN PÚBLICA 

Ya hemos visto como a Stéphenson 
se debió el primer ferrocarril verdadero, 
el de Stóckton a Dárlington, que fun- 
cionó en 1825, y en cuya explotación 
la empresa tuvo pingúes ganancias, no 
sólo por el gran transporte de mercan- 
cías, sino también porque fué preciso 
admitir viajeros, cosa en que nadie 
había pensado. 

Ante tan risueños resultados, con- 
sultaron los negociantes de Mánchester 
a Stéphenson sobre la posibilidad de 
tender una línea entre dicha ciudad y el 
puerto de Liverpool, en el que la materia 


prima, el algodón, se hallaba almace-*; 


nada en grandes cantidades por la difi- 
cultad de los transportes, en tanto que 
las fábricas de Mánchester, por carecer 
de dicha materia, suspendían el trabajo. 
Respondió Stéphenson que el proyec- 
to era realizable, pero al solicitar la 
autorización al Parlamento aparecieron 
enemigos por todas partes; la prensa 
calificó de ilusos a los innovadores, las 
empresas de canales, los propietarios 
de terrenos, los mismos ingenieros de- 
clararon ante una comisión que el tal 
proyecto era la idea más descabellada 
que cabía en cabeza humana. 

Uno de los individuos de la comisión, 
preguntaba al inventor. 

—Si vuestra máquina, recorriendo 
tres o cuatro leguas por hora, encuentra 
una vaca en su camino, ¿no causará el 
choque un accidente terrible? 


—Sí, terrible para la vaca—fué la 


respuesta de Stéphenson. 
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LOS PRIMEROS TRENES 


Carrera de locomotoras, en la que ganó el premio Stéphenson, en 1829. 
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Aspecto de los primeros ferrocarriles en campo abierto. 


Antiguo tren de primera clase, en el ferrocarril de Liverpool a Mánchester. 


Incómodo y pintoresco tren de tercera clase. 
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Transporte de ganados en los primeros trenes. 
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A ei DE STÉPHENSON. SU MUERTE 


Finalmente, con su paciencia y mode- 
ración venció todos los obstáculos, ob- 
teniendo la autorización necesaria y fué 
nombrado ingeniero jefe de las obras. 

Los directores de la empresa ofre- 
cieron un premio de 2.500 pesos oro a la 
locomotora más perfecta. Stéphenson 
obtuvo el premio por una máquina (la 
Rocket), en cuya construcción le ayudó 
su hijo Roberto; dicha locomotora 
alcanzó una velocidad, tres veces mayor 
de la exigida. Así triunfó Stéphenson 
de las mordaces críticas de la prensa, 
de las envidias e intrigas de sus ad- 
versarios. Refiérese que en la prueba 
de la Rocket se colocó delante de la 
locomotora un hombre a caballo agitando 
una bandera; creía el jinete que el 
nuevo tren no podría alcanzarle, mas 
habiendo hecho señal Stéphenson lanzó 
su máquina a una velocidad de unos 50 
kilómetros por hora, no obstante arras- 
trar trece toneladas de peso. En lo 
sucesivo quedó asegurada la fortuna 
de Stéphenson, quien trabajó en la cons- 
trucción de varias líneas férreas. 

También ideó una lámpara de seguri- 
dad para los mineros y cuya eficacia 
probó con grave riesgo de su vida, ba- 
jando con su nuevo aparato encendido 
a las galerías de la mina y acercándole 
a una grieta por la que se escapaba el 
temido gas inflamable. 

Stéphenson acabó sus días en una 
quinta, cuyos trabajos vigilaba, y en to- 
do tiempo prestó ayuda a cuantos inven- 
tores habían solicitado su protección. 

OS TRENES DEL MUNDO. EL FERRO- 

CARRIL TRANSANDINO 

Después de la muerte de Stéphenson, 
grande y poderoso ha sido el impulso 
dado»al perfeccionamiento y desarrollo 
del ferrocarril. En nuestros días, vastas y 
densas redes ferroviarias cubren el suelo 
de casi todas las naciones; y continua- 
mente ruedan sobre ellas innumerables 
trenes que unen la rapidez de la marcha 
a la comodidad y bienestar del viajero, 
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Acaudaladas y atrevidas empresas 
han realizado obras ferroviarias estu- 
pendas, uniendo pueblos distantes, sal- 
vando mil obstáculos y perforando mon- 
tañas, poniendo en comunicación pueblos 
con pueblos y llevando por todos los 
ámbitos del mundo la luz, la civilización 
y el comercio. 

Una de estas audaces empresas es el 
ferrocarril transandino, que une Buenos 
Aires con Chile y Valparaíso. La ini- 
ciativa se debe a los hermanos chilenos 
Clark que, hacia 1874, idearon el proyec- 
to de una línea de Buenos Aires a la 
frontera de Chile. En la realización de 
tamaña obra, las mayores dificultades 
se encontraron en la gran zona andina, 
que se alza entre Mendoza y los Andes, 
bajo el antiguo camino del Paso de la 
Cumbre. Para franquear tal obstáculo 
se abrió un túnel de 3.165 metros de 
largo. El ferrocarril transandino tiene 
1.424 kilómetros de recorrido, y en algu- 
nas partes es de cremallera, porque ha 
de subir rápidas pendientes. El viaje 
en este ferrocarril brinda los mayores 
goces que puede proporcionar la con- 
templación de la naturaleza. Desde la 
vía, la vista descubre un panorama 
estupendo en el que el gigante de los 
Andes, el Aconcagua con sus 6.790 
metros de altura, levanta su majes- 
tuosa cima. 

Gracias a este ferrocarril los pueblos 
americanos del Pacífico van entrando 
en las grandes corrientes del comercio 
universal, por estar ya en directa y. 
constante relación con los puertos del 
Atlántico en la América del Sur, acer- 
cándose así a Europa. 

Antes se necesitaban para viajar 
entre las metrópolis argentina y chilena 
de diez a quince días, tomando el camino 
del peligroso estrecho de Magallanes, so 
pena de aventurarse sobre las cumbres 
delos Andes, avecesintransitables. Hoy 
el viaje entre Buenos Aires y Santiago 
de Chile o Valparaíso se hace en treinta 
y cuatro o treinta y cinco horas, con 
toda comodidad, 


